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NAVIGATION

PROBLEME DER PRAKTISCHEN
NAVIGATION AUF DEN NEUEN
SEEWEGEN UM DIE ERDE

IM 16. JAHRHUNDERT"

VON UWE SCHNALL

Conrad Low, Biirger von Kéln, beginnt sein populires »Meer oder Sechanen Buch // Dar-
inn // Verzeichnet seind / die Wun= // derbare / Gedenkwiirdige Reise vnd Schiffarhten /
so // recht vnd billich geheissen Meer vnd Sechanen / der Kénigen von Hi= // spania /
Portugal / Engellandt vnd Franckreich / inwendig den letst vergangnen hun= / dert Jahren
/ gethan.«, erschienen 1598, mit einem Uberblick iiber die Entwicklung der Kunst der
Navigation im 16. Jahrhundert, von Christopher Columbus bis zur niederlindischen Expe-
dition nach Javaim Jahre 1595:

Aber inwendig diser letsten hundert Jabr ist die Kunst der Schiffabrt recht in branch kom-
men / vand durch bebilff der Geometrischen vnnd Astronomischen Instrument / Calcula-
tion vnd Rechnung der zeit des Wassers vnd Gestirns / ist die New Welt / welche man sonst
America heisset / von Christoffel Columbus im namen der Kénigen von Hispa=nien erfun-
den / vnd seind die Portugeser biff in India gegen Auffgang vnd noch weiter bis in Japan /
vnd die Moluckische Jnseln gefahren. Disen seind vil andre dapffere Steurleut gefolgt / ja
habens jné beunor gethan / den zu diser zeit hat ein evfahrner Schiffman die gantze Welt
vmbsagelt / vnd ob er schon mebr als ein Jabr im grossen vnd Wilden Meer sich verbalten /
kein Land gesehen / auch dariiber vnd wider vber gefahren / hat er doch alsbald / durch
gebraunch der Kunst / vand seiner Instrument wissen kénnen / abn welchem orth er were /
vnnd wie das Land dahin er wolte / vnd von dannen er gefahren / lage.!

Nur wenige Jahre spater, im Jahre 1607, zihlt der berihmte englische Secefahrer John
Davis die Navigationshilfen auf, die fir eine sichere Langreise notwendig sind:

The Instruments necessarie for a skillful Seaman are a Sea Compasse, a Cross staffe, a
Quadrant, an Astrolabe, a Chart, an instrument magneticall, for the finding of the variation
of the Compasse, an Horizontal plaine Sphere, a Globe, and a paradoxall Compasse, |...) but
the Sea Compasse, Chart, and Crosse staffe are instruments / sufficient for the seaman’s use,
the Astrolabe and Quadrant being instruments very uncertaine for sea observations.

Andere Quellen der Zeit sind ahnlich, wenn es auch Unterschiede hinsichtlich der per-
sonlichen Vorliebe fiir das ein oder andere Instrument gegeben hat.

Diese Zitate wirken relativ niichtern, als ob die Entwicklung der Navigation innerhalb
des 16. Jahrhunderts mit der Erfindung neuer Instrumente oder wenigstens der Verbesse-
rung alterer mit einem Niveau der Navigationskunst geendet hitte, das Ozeantiberquerun-
gen zu etwas Gewohnlichem, Sicherem und verhiltnismaflig Einfachem hitte werden las-
sen. Wir wissen jedoch, dafl die Wirklichkeit vollig anders aussah, und manch eine Schrift-
quelle berichtet von den Schwierigkeiten der praktischen Navigation in jenen Tagen,
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Navigatoren an Bord. Aus: Hans ven Staden: Warhaftige Historia vnd Beschreibung einer
Landtschafft der Wilden, Nacketen, Grimmigen Menschenfresser Leiith ..., 1537.

obwohl selbstverstindlich ein allgemciner Fortschritt auf diesem Felde nicht bestritten
werden kann. Im Folgenden mochte ich auf einige dicser Schwierigkeiten naher eingehen.
Zunichstsoll die Entwicklung selber von der Zeit des Columbus bis zum Ende des 16. Jahr-
hunderts in wenigen groben Streichen nachgezeichnet werden, dann soll der Blick ctwas
genauer auf der dreijihrigen Weltumsegelung des Olivier van Noort ruhen, denn diese
Reise am Ende des Jahrhundert ist meines Erachtens ein hervorragender Schliissel zu den
Problemen, mit denen ein Navigator um 1600 sich konfrontiert sah.

Am Ende des 15. Jahrhunderts hat jeder Seemann, der interessiert war (und der lesen
konnte), cin Grundwissen in Astronomie haben kénnen, das tiberwicgend aus Johannes de
Sacroboscos »Sphaera mundi« stammte, das zwar schon vor 1256 geschrieben, aber erst
1472 gedruckt wurde. Dabei handelt es sich um eine Zusammenfassung von Ptolemaei
» Almagest«. Es scheint, als sei astronomische Navigationin den letzten Jahrzehnten des 15.
Jahrhundertsin Gebrauch gekommen, jedenfalls in Stiideuropa?, denn in Nordeuropa gab es
Elemente solcher Navigation schon bei den Transatlantikfahrten der Wikinger.*

Ein weiteres wichtiges Element dieser Art der Navigation sind die Deklinationstabellen,
Nautische Almanache, die notwendig waren, um dic Sonnenhéhenmessungen fiir die Navi-



343

Polsituation um
1500, nach einem
portugiesischen
Manuskript des
16. Jabrhunderts.

e
LeCiou

\

¢S e a (ftoile polaire)
oY I avsn| - Distances polaires.

_ffrou”

gation nutzbar machen zu kénnen. Solche Tabellen gibt es seit des Abraham Zanuto »Al-
manach perpetuums, urspriinglich 1473/78 in Hebriisch geschrieben, doch bereits 1496
erstmals in Latein publiziert, und des Regiomontanus »Tabula directionum« von 1475, wie
Joaquim Bensaude detailliert herausgearbeitet hat.® Ferner wurden direkt nach der Ent-
deckung und Erforschung neuer Inseln und Kiisten Seekarten und Seewegbeschreibungen
(Routiers, Rutters) entwickelt bzw. niedergeschrieben, aber nattirlich hat z.B. Columbus
weder verlafiliche Karten noch Segelanweisungen gehabt, als er dic Segel setzte und in west-
licher Richtung aufbrach, um Indien zu finden: Schlicfilich war der vierte Kontinent noch
nicht entdeckt. Deshalb nimmt es nicht wunder, daf er die Karten offenbar mehr als Beru-
higung seiner angstlichen Seeleute und zweifelnden Piloten einsetzte denn als notwendiges
Mittel der Koppelnavigation:

Mit Martin Alonso, dem Kapitin der PINTA, besprach ich mich iiber eine Karte, die ich
thm vor drei Tagen an Bord geschickt hatte. Ich hatte auf dieser bestimmte Inseln einge-
zeichnet, und er stimmte mit mir iiberein, dafS wir uns in jener Gegend befinden. Da wir
noch keine dieser [nseln gesichtet haben, glaube ich, daf§ die Strémungen daran schuld sind,
die uns nach Nordosten abtreiben, und daf$ wir vielleicht noch nicht so weit vorangekom-
men sind, wie die Stenermanner behaupten. Ich befahl, daf$ mir Martin die Karte an einem
Tau zuriicksende. Zusammen mit meinem Steuermann versuchte ich, unsere wirkliche Posi-
tion zu bestimmen. (25. September 1492).” Columbus mufite sich also auf unzulangliche
Faktoren der Koppelnavigation verlassen: die Vorstellung der Erde als Kugel, die oben
erwihnte allgemeine astronomische Kenntnis und einige Instrumente wie Kompaf}, Qua-
drant, Astrolab. Thm stand jedoch offenbar kein wie immer geartetes Log zur Verfiigung,
um die Schiffsgeschwindigkeit zu messen — besser: zu gissen —, die doch einen wesentlichen
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Faktor bei der Ermittlung der in einem bestimmten Zeitraum zurtickgelegten Distanz dar-
stellt.®

Columbus vertraute véllig dem Kompaf}, dessen erste, primitive Form, eine schwim-
mende Magnetnadel, in der Zeit um 1200 in Gebrauch kam.” Obwohl dies Instrument in
ciner Zeit, als die magnetischen Abweichungen noch nicht bekannt waren, zu erheblichen
Fchlern fihren konnte, hat er es fir das verlafilichste Navigationsgerat gchalten, wie man
vom Grad der Verwirrung ablesen kann, die des Columbus’ Piloten befiel, als die Nadel in
eine andere Richtung wies als den wahren Norden:

In der letzten Nacht bestimmten die Stenermdnner die Position am Polarstern und stell-
ten fest, daf’ die Kompafinadeln um einen ganzen Strich nach Nordwesten abwichen. Dies
liefS in dem Augenblick Besorgnis unter den Leuten aufkommen, jedoch befahlich, noch ein-
mal kurz vor Sonnenaufgang die Position nach Norden zu bestimmen, und sie fanden, dafs
die Nadeln richtig anzeigten. Dies hat seine Ursache darin, dafs sich der Polarstern bewegt,
nicht aber die Kompafinadeln. (17. September 1492).

Dieselbe Diskrepanz wurde am 30. September 1492 beobachtet, aber Columbus, der vor
der Entdeckung der magnetischen Deklination stand, zog es vor, das Phinomen durch eine
Bewcgung der Sterne, der »Waichter« zu erklaren. Nun bewegen sich zwar die Wachter in
der Tat; dennoch halte ich es fiir bemerkenswert, dafy Columbus lieber die Bewegung von
Himmelskorpern, die doch tiberwiegend als »fix« gedacht wurden, akzeptiert als cine
Variation des Magnetkompasses in Erwagung zu zichen.

Die anderen Instrumente, die Columbus aufler der Sanduhr zur Zeitmessung mit ihrer
wohlbckannten Fehlerquelle (13. Dezember 1492) in scinem Bordtagebuch erwihnt, sind
der Quadrant und das Astrolabium.'® Die ersten Quellen, die tiber den Gebrauch von Qua-
dranten als Navigationsinstrumente berichten, stammen aus dem letzten Viertel des 15.
Jahrhunderts, aus derselben Zeit also, in der auch das Astrolabium in seiner speziellen Spei-
chenrad-Form als Sce-Astrolab an Bord eines Schiffes wihrend der Expedition Diogo
d’Azambujas nach West-Afrika im Jahre 1481 erwihnt wird. Wir wissen, dafd Vasco da
Gama im Jahre 1497 Quadranten benutzte, und Fernio Magelhaes hatte nicht weniger als 7
Astrolabien und 21 verschiedene Quadranten an Bord, als er 1519 zu seiner Weltumsege-
lung aufbrach.!" Columbus vertraute beiden Instrumenten nicht sonderlich. Den Quadran-
ten benutzte er mehrere Male (24. September, 30. Oktober, 21. November und 13. Dezem-
ber 1492), legtc ihn aber beiseite — am 21. November —, weil er der Meinung war, er funk-
tioniere nicht richtig. Der Gebrauch beider Instrumente an Bord von Segelschiffen war
ziemlich schwierig, sclbst wenn dic See relativ ruhig war, wie Columbus’ Bemerkung vom
3. Februar 1493 zeigt:

Ich legte in der letzten Nacht, Gott sei gedankt, bei yrubiger See und dem Wind von ach-
tern ungefahr 87 Meilen zuriick. Der Polarstern scheint sehr hoch zu stehen, ebenso hoch wie
am Cabo de San Vincente. [ch konnte seine Hohe weder mit dem Astrolabium noch mit dem
Quadranten bestimmen, da dies wegen des Wellenganges nicht moglich war.

Dies ist uibrigens dic einzige Erwihnung des Astrolabs in seinen Journalen. Columbus
hat — wie Samuel Eliot Morison herausfand'2 - bet seinen Polhéhenmessungen oft falschlich
den Stern Betaim Kepheus fiir den Nordstern gehalten (Betastand damalsim Norden), und
so konnten Breitenfehler bis zu 20° entstehen. Nach und nach gewann er aber eine grofiere
Sicherheit auf dem Gebiet der Astronavigation.

Columbus’ Bemerkungen tiber die Unzulanglichkeit der instrumentellen Navigations-
hilfen macht einen Sachverhalt deutlich, der oft iiberschen wird: Nicht die Entwicklung
neuer technischer Navigationsmittel machte die becindruckenden Entdeckungsfahrten die-
ser Zeit moglich, oder zumindest war sie nicht dic conditio sine qua non. In mancher Hin-
sicht verlief der Einfluff genau anders herum: Die Langfahrten halfen dazu, Navigations-
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mittel zu entwickeln, zu verbessern oder neu zu erfinden, um die Schiffahrt sicherer zu
machen.”

Ein gutes Beispiel dafiir bictet die Geschichte des Jakobsstabes. Im Gegensatz z.B. zum
arabischen »kamale«, einem cinfachen Instrument zum cinfachen Messen der Hohe von
Himmelskorpern, das 1499 durch Vasco da Gama nach Europa gebracht wurde', dort aber
keine allgemeine Verwendung fand, verbreitete sich der Jakobsstab nach seiner Erfindung
rasch tiber ganz Europa, weil dies Instrument dem Seemann erlaubte, Winkel wesentlich
genauer zu messen als mit Quadrant oder Astrolabium. Obwohl das Prinzip, mit Hilfe
cines dhnlichen Instrumentes, des baculus Jacobi, Entfernungen zu messen, bereits 1342
von Levi ben Gerson beschricben worden ist, scheint der nautische Jakobsstab — zur Grad-
bzw. Winkelmessung - erst im zweiten Jahrzehnt des 16. Jahrhunderts durch Joio de Lis-
boa entwickelt worden zu sein. Wie immer das auch gewesen sein mag - es steht fest, daf§
Magelhies bei seiner Ausfahrt 1519 keinen Jakobsstab an Bord hatte, obwohl seine Expedi-
tion in nautischer Hinsicht hervorragend ausgestattet war und er — wie oben erwahnt — cine
Vielzahl von Quadranten und Astrolabien mit sich fihrte!> Die Verbesserung gegentber
den alteren Instrumenten war so betrichtlich und tiberzeugend, dafl der Jakobsstab schr
schnell seinen Weg durch ganz Europa machte und neben dem Kompafl zum wichtigsten
Navigationsinstrument wurde — jedenfalls dort, wo die Seeleute geneigt waren, thre Navi-
gation zu modernisieren. Viele der traditionell sehr konservativen Piloten rund Nord- und
Ostsee jedoch blieben bei ithren Methoden, die tiber Generationen auf sie geckommen



346

FPolar Jtar

Horizon

Gebrauch des Kamal. Nach G. Ferrand, Ptolemaios bei Himmelsbeobachtungen mit dem
1928. Quadranten. Holzschnitt, 1512.

waren.'® Der deutsche Mathematiker und Kosmograph Joachim Rheticus, der seinerzeit in
Konigsberg in Ostpreufien lebte und lehrte, regte sich 1541 jedenfalls tber die Naviga-
tions»kiinste« seiner seefahrenden Landsleute gewaltig auf:

Vil schiffer so auss Preussen in England und Portugalseglen, branchen gemainklich nicht
alain der latitudinibus nicht, sunder achten sey anch kainer see charten, noch rechtfertigen
compas. Den sey beromen sich sey tragen die kunst alle im kopf. So lang es wol gereht, so geht
es wol hin, aber sey verlieren laider offt der kunst Im kopff, dass sey Ir in der nott nicht fin-
den konen, und mit lewtt und gutt sitzen bleiben. Mich gedenkt es schade gar nicht, wan
etlich schon mebr bescheids von denen dingen wisten. Das weiss Ich wol, das die Portugale-
ser und Hispanier on der »Elenationibus poli«, und rechten grund des compas, Ire gewaltige
segelationes nicht hetten konden volfuren, auch nicht erhalten mochten.

Andere Quellen stiitzen diese Aussage, wie z.B. ein Brief des spanischen Ritters Fran-
cisco de Eraso anseinen Konig Philipp 1. im Jahre 1578, indem er sich Giber die Navigation
auf der Ostsee beklagt: Es gebe keine Karte, keinen Kompaf}, nur ein schmales Biichlein,
vermutlich mit Segelanweisungen.'®

Die Bemerkung des Joachim Rheticus ist in doppelter Hinsicht interessant: Zum einen
zeigt sie die Zogerlichkeit bei der Ubernahme oder gar die Ablehnung von Verbesserungen
in der Kunst der Navigation; zum andern kann man aus ihr ablesen, daff zumindest
Gelehrte in Mittel- und Nordeuropamit den Erfindungenund Entwicklungen Stideuropas
auf diesem Gebiet sehr vertraut waren. Dieser Sachverhalt zeigt sich besonders deutlich bei
der Verbreitung nautischer Bicher. Wir wissen, dafy im Laufe des 16. Jahrhunderts eine
ganze Anzahl solcher Biicher geschrieben worden ist, besonders in Portugal und Spanien,
und daf} diese Buicher, dic standig sich erweiterndes Wissen und viele Verbesserungen mit
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Gebrauch des See-Astrolabs. Nach J. Randier, Naut. Antiquititen, 1974.

sich brachten, thren Weg zu den anderen seefahrenden Nationen Europas fanden. Einige
der wichtigsten seien nur eben genannt'?: » Regimento do estrolabio y do quadrante« (1509),
»Suma de Geographia« des Martin Fernandez de Encisco (1519, englische Ubersetzung
1541), »Tratado da Sphera« des Pedro Nunes (1537), »Arte de navegar« des Pedro de
Medina (1545, mit chrsctzungcn ins Franzosische, Englische und Italienische), »Breve
Compendo de la Sphera y de la arte de navegar« des Martin Cortes (1551, mit mchreren
Ubersetzungen) und viele andere. Auferhalb der Iberischen Halbinsel finden wir das
groflte Interesse am Fortschritt in den nautischen Wissenschaften im Elisabethanischen
England und spater im Jahrhundert in den Niederlanden, die auf dem Wege waren, cine der
bedeutendsten Seefahrernationen zu werden, und deshalb versuchten, auf dem Gebiet der
Navigation das Niveau Stideuropas zu erreichen.® Merkwiirdig genug nach dem harten
Vorwurf des Joachim Rheticus, daf§ auch die Deutschen an dieser Entwicklung beteiligt
waren: Vor flinfzehn Jahren entdeckte Wolfgang Koberer das erste deutsche nautische
Lehrbuch, das » Instrument vnde Declinatie der Stinnen ...« von Jacob Alday, 1578 erstmals
in Liibeck erschienen.?! So war gegen Ende des 16. Jahrhunderts der wissenschaftliche und

PAV ¥
»

*
* 5 ¥

Gebrauch des Jakobsstabes. Aus: Cornelis Anthonisz: Onderwijsinghe Vander Zee,31558.
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technische Standard der Kunst der Navigation iiber ganz Europa vergleichbar. Die Unter-
schiede, dic cs gab, wurden hcwongelufen durch das Fchlen von Seek11ten (die dic Portu-
giesen und Spanier geheim zu halten versuchten), durch regionale Traditionen in der Navi-
gation und durch den Vorteil eventueller Erfahrungen mit Langfahrten. Und selbstver-
standlich gab es erhebliche Unterschiede zwischen der Navigation wissenschaftlich gebil-
deter, hervorragend trainierter Navigatoren der grofien Expeditionen und der Praxis eincs
gemeinen Schiffers, der auf alltdgliche Art Waren von Hafen zu Haten transportierte. Fiir
lhn gab es keine Notwendigkeit, kompll71e1tc und moglicherweise teurc neuc Instrumente
und Methodcn anzuwcnden —dochdasgilt fir ganz Europa.

Wir wollen nun eine der damals bertiihmtesten Fahrten etwas ndher betrachten, die Welt-
umscgelung des Nicderlinders Olivier van Noort. Seine dreijihrige Reise dauerte von 1598
bis 1601, fand also genau zum Endc des 16. Jahrhunderts statt. Ferner war die Expedition
hervorragend ausgeriistet, so dafl die Schwierigkeiten der Navigation, mit denen er sich
konfrontiert sah, als typisch fiir seinc Zeit angeschen werden kénnen.
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Olivier van Noort brach mit vier Schiffen und 248 Mann im Juli 1598 von Rotterdam aus
auf, jedoch erst im September von Plymouth, wo der oberste Navigator der Flotte, Kapitian
Melif}, scine Instrumente holen mufite, dic er offenbar zu Hause vergessen hatte! Die Flotte
passierte im Oktober die Kanarischen Inseln, Anfang November Kap Palmas und ankerte
im Dezember vor der Ilha do Principe, wo sie erste Zusammenstofie mit den Portugiesen
hatte. Im Januar 1599 tberquerte sic den Atlantik. Die Kiste Brasiliens kam Anfang
Februar in Sicht. Alle Versuche, frisches Wasser und neuen Proviant zu tibernchmen, schei-
terten wegen der feindseligen Haltung der Portugiesen oder der Ureinwohner, so dafd sie
sogar den ersten Versuch, die Magellan-Strafie zu erreichen, wegen des heraufzichenden
Siidwinters abbrechen mufdte. Van Noort und seine Mianner entschlossen sich, thr Winter-
quartier auf St. Helena zu nechmen, konnten die Insel aber nicht finden. Deswegen segelten
sic zur brasilianischen Kiste zuriick und uberwinterten auf S. Sebastian. Schlicfilich
erreichten sic am 5. November 1599 die Einfahrt zur Magellan-Straffe = mit nunmehr nur
noch dret Schiffen.

Dann hatten sie einen tberaus harten Kampf um die Passage zu bestehen, dic 116 Tage
dauerte, 100 Tage langer als die Passage von Francis Drake und dreimal so lange, wie Magel-
hies gebraucht hatte. Eines der drei verbliebenen Schiffe van Noorts kam aufier Sicht und
strandete schliefilich auf Ternate, einer Molukken-Insel; doch das wurde in den Niederlan-
den erst 1603 bekannt. Olivier van Noort segelte an der Westkiiste Sidamerikas entlang und
begann die Uberquerung des Pazifiks im Mai 1600. Er erreichte Guam am 15. September
und durchquerte dic stidpazifische Inselwelt, wobei er sogar Manila atttackierte und das
Flaggschiff der Feinde, die SAN DIEGO, versenkte. Er selber verlor jedoch auch ein Schiff, so
daf} thm nur noch eines verblicb.

Am 10. Februar 1601 begann er die Heimreise, tiberquerte den Indischen Ozean, rundete
das Kap der Guten Ioffnung und erreichte Rotterdam am 27. August 1601, mit 40 Mann
und von den Niederlindern wegen der ersten niederlindischen Weltumsegelung enthusia-
stisch begrufit. Diese Simmung hielt jedoch nicht lange an: Van Noorts Expedition war in
wirtschaftlicher Hinsicht ein Miflerfolg, und all jene, dic in der Hoffnung auf cinen der
Drakeschen Weltumsegelung vergleichbaren 6konomischen Erfolg erhebliche Summen in
das Unternchmen investiert hatten, waren enttauscht.

Van Noorts Weltumsegelung ist hervorragend dokumentiert, da der Admiral selbst es
sich angelegen sein liefl, dem Publikum seine Heldentaten und Erfahrungen mitzuteilen.
Schon vier Wochen nach seiner Riickkehr erschien ein kurzer »Extract« und 1602 die aus-
fiihrliche Version seines Journals, der eine ganze Reihe von Ubersetzungen folgte, bis zum
Beginn des 19. Jahrhunderts immer wieder nachgedruckt und neu herausgegeben.22 Aus-
gaben inSiideuropa waren selten: Die erste spanische Ubersetzung kam gegen Ende des 18.
Jahrhunderts heraus, aber es gab natiirlich seit 1602 eine Ubersetzung ins Lateinische.

Obwohl die Besatzungen von van Noorts Schiffen so international waren wic zu jenen
Zeiten ublich, waren keine Portugiesen oder Spanier unter thnen. Um die Liicke in der
Kenntnis Amerikas oder der modernen Navigation zu schliefen, wurden einige englische
Sceleute angeheuert, die unter Thomas Cavendish von 1586 bis 1588 die Erde umrundet
hatten. Der wichtigste unter thnen war der erste Pilot oder Navigator, Kapitan Melif§, der
nicht nur persénliche Erfahrungen, sondern offenbar auch schriftlich niedergelegte Be-
merkungen zu gewissen Passagen mit an Bord brachte. Es war fiir van Noorts Flotte ein
schwerer Schlag, dal Melif§ bereits beim ersten militarischen Konflikt mit den Portugiesen
im Dezember 1598 auf der Ilha do Principe sein Leben verlor. Von nun an wirkt die Navi-
gation der Flotte gelegentlich ein wenig unsicher oder sogar hilflos. Doch Melif8* hinter-
lassene Aufzeichnungen halfen entscheidend wihrend einer schwierigen Passage in der
Nahe der Insel Santa Maria vor der Westkiiste Stidamerikas: Wir hitten die Insel niche
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gefunden, want hadden wy de Schriften niet ghebadt vande Engelsche Capiteyn Melis.
(26. Miirz 1600).3

Das Segeln nach dem Kompaf erscheint — verglichen mit der Zeit des Columbus —
wesentlich verbessert. Das Problem der Deviation ist nun genau bekannt, und der Grad der
Deviation wird durch standiges Verbessern der Kompaflanzeige mit astronomischen Mes-
sungen bestimmt:

Am 19. dito [Marz 1601], der Wind ostlich und unser Kurs West zu Nord, hatten wir eine
Mittagshohe der Sonne von 24 Grad und 45 Minuten, durch diese Veranderung der Hohe
erkannten wir, dafs der Kompafs mehr als zwei Strich nach Nordwest abwich, denn obwohl
wir einen Kurs West und West zu Nord stenerten, fubren wir tatsichlich Westsidwest.*

Gestirnshohenmessungen scheinen ebenfalls keine besonderen Schwierigkeiten mehr zu
bereiten. Kein cinziges Instrument wird erwihnt, aber dic Sonnenhéhe wird im Logbuch
recht oft vermerkt, und die Breitenberechnungen zeigen keine grofien Fehler. Die Abwei-
chungenliegenin der Regel im Bereich von wenigen Minuten. Van Noorts Piloten berechnen
z.B. die Breite von Kap Palmas auf 4°30” (8. Oktober 1598), wihrend die korrckte Breite
4°20” betragt; oder die Breite von »Pulo Tymon« bei Borneo auf 2°15” anstelle des korrek-
ten 2°48’. Nirgends findet sich ein Hinweis auf Probleme bei der Winkelmessung, und des-
halb vermute ich, daf} sie Jakobsstibe benutzten, die einen »normalen« Fehler von bis zu 1°
aufwiesen. Moglicherweise hatten sie auch See-Astrolabien an Bord, die spiter bis zur Mitte
des 17. Jahrhunderts zur Ausristung der Schiffe der Ostindischen Kompagnie gehorten.

Was die Bestimmung der jeweils aktuellen Schiffsposition so schwierig machte, war das
Fehlen von Hilfsmitteln zur Lingenbestimmung, oder wenigstens zur exakten Messung
der Schiffsgeschwindigkeit, um cinen grundlegenden Faktor der Koppelnavigation zu
erhalten. Obwohl erfahrene Seeleute in der Lage waren, die Geschwindigkeit ihres Schiffes
recht genau zu gissen, war das ja nur die Fahrt »durch das Wasser«, nicht die »tiber Grund«.
Daraus erwuchsen oft sehr gefahrliche Situationen.

Der Navigator konnte auch die Abtrift recht gernau ermitteln, in der Regel durch Schit-
zung, die aber ab und zu durch einfache technische Hilfsmittel verbessert werden konnte,
2.B. durch eine nachgeschleppte Kette. Der Winkel zwischen dieser Kette und der Kiellinie
indizierte die Richtung und die Starke der Abtrift. Vielleicht hat bereits Magelhades solch ein
Hilfsmittel benutzt, doch sind Pigafettas Bemerkungen im Februar 1521 nicht eindeutig.®®
Einige Navigationshistoriker halten Pigafettas »catena« fir eine Art Geschwindigkeits-
messer — wie immer das mit einer einfachen Kette auch funktionieren mag —, und dann
konnte dies »Instrument« als Vorlaufer jener »Maschine« gelten, die Joannes Taisnier in sei-
nem »Opusculum perpetua memoria dignissimum« erwihnt und deren Beschreibung von
Richard Eden wir folgt iibersetzt wurde:

Of the thyrd engin, which isthe 57. fygure of his booke, he writheth thus, An Artifice not
yet dinulgate or set forth, whiche placed in the pompe of a Shyp, whyther the water hath
recourse, and mooned by the motion of the Shyp, with wheeles and weyghted, dooth exactly
shewe what space the Shyp hath gone etc. By whiche description, some doo vnderstand that
the knowledge of the longitude myght so be founde, a thyng doubtlesse greatly to be desyred,
and hytherto not certaynely knowen, although Sebastian Cabot on his death bed tolde me
that he had the knowledge thereof by diuine reuelation, yet so, that he myght not teache any
man. But [ thinke that the good olde man, in that extreme age, somewhat doted, and had not
yet euen in the article of death, vtterly shaken of all worldlyge vayne glorie.?

Soweit mir bekannt, ist diese »Maschine« nie gebaut und gebraucht worden; eines geht
jedoch aus Richard Edens Worten deutlich hervor: dafl die Lésung des Lingenberech-
nungsproblems noch langst nicht gefunden war (und wir wissen ja, dafl es noch weitere
zweihundert Jahre dauerte, bis der Chronometer erfunden wurde).
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Meeresstromungen konnten nur selten ohne cinen festen Bezugspunkt, eine Kiiste o.4.,
erkanntwerden, und deshalbist die teilweise betrachtliche Versetzung durch den Strom nur
selten in die Positionsbestimmung cingeflossen. Auch das konnte zu gefihrlichen Situatio-
nen fihren, beispielsweise vor der stidostafrikanischen Kiiste, wo der starke Ost-Afrika-
Strom nach Siiden fliefit. Van Noorts letztes verbliebenes Schiff, die MAURITIUS, wire des-
halb beinah 6stlich des Kaps der Guten Hoffnung gestrandet:

Den 24. Aprill [1601] verdndert sich die Farbe des Wassers ins Griine / vnd sahen vil
Gevégel / vmb den Abend als es finster worden / sahen sie einen Glantz / als wann es Fewer
were / wie sie dann solches / als es besser in die Nacht kam / gar eygentlich erkennen kun-
dten / also dafs sie nicht musten vber vier Meylen darvon gewesen seyn / kundten demnach
nit anderst dencken / als daf$ es das Land were zwischen dem Cabo Falco, vnd dann den
Cabo de bona Esperanca, durch dieses Fewer aber hat sie Gott der Allmachtige fir grossem
Vnglitck wunderbarlich bebiitet / dann sie nach der Stewerlent Meynung noch wol 200.
Meylen Ost von dem Cabo de bona Esperanca waren / vad wann der Wind ein wenig starck
gewesen were / hatten sie sollen gerad anff das Land gelauffen seyn / aber als sie das Fewer
gesehen / haben sie sich wider zur Seewarts hineyn gewandt.?

Der cingangs erwihnte Conrad Low erzahlt cine dhnliche Geschichte iiber die Nieder-
lander, die 1595 bis 1597 nach Ostindien und zuriick segelten:

Am 20. 21. vnd 24. [April 1597] haben wir gesehen das feste Land Aethiopia / anff 33.
grad / war nach vnserm beditnken 100. meil von C. de Buona Speranza / wir vermeinten
noch wol 300. meil danon zu sein / Gott hat vas wunderlich bewart / den wo wir bey nacht-
licher weil weren ans Land verfallen / hatten wir davauff gesagelt.s

Einige Zeilen weiter erwahnt Low tibrigens nebenher, dafl diese Niederlander die Hohe
mittels »crusera, also cines Jakobsstabes, gemessen hatten!

Van Noorts Steucrleute hatten keine andere Moglichkett, als dic Ergebnisse threr Schat-
zungen zu vergleichen und dann zu mitteln - wie unvollkommen auch immer diese
Methode sein mag: man denke nur an die gewaltigen Berechnungsunterschiede der Piloten
des Columbus bereits am 19. September 1492, nur vierzehn Tage nach der Abfahrt von den
Kanarischen Inseln. Sie gaben die von dort zuriickgelegte Strecke mit 440, 420 oder 400
leguas an.?? Van Noort ging dhnlich vor, wenn er dic Piloten sciner Flotte regelmaflig
zusammenrief, um die aktuelle Position und den Kurs zu diskutieren. Auch hier war das
Ergebnis nicht immer zufriedenstellend. Als er gezwungen war, sich ein Winterquartier zu
suchen, und sich entschied, nach S. Helena zu segeln, mufite er seinen Plan aufgeben, weil
er auch nach mehr als vierzehntigiger Suche unter standigem Hin- und Hersegeln die Inscl
nicht finden konnte:

Den 11. Maij [1599] befunden sie daf§ sie weit vnder der Insel S. Helena waren / vand
keine Hoffnung mehr haben kunten dahin zukommen / sintemal alle vermutung /so sie anfs
den Mappen (= den Seckarten] / vnnd defS Vice Admirals Rede genommen hatten / ein Ende
hatte / wie den aunch alle Stenerleuthe bekanten. Demnach hat man die meisten Stimmen
gehért / vnd fiir vabtsam befunden / zufahren nach der Insel Martin Vaaz oder Assension,
oder an sonst ein ander / die defS Orts verbanden / Jm fall sie aber dieselbe nicht méchten
erreichen / haben sie beschlossen / an das Landt Brasilie zulauffen / den sie sehr genétigt
waren Landt zusuchen / wegen der menge der Krancken /die sie auff den Schiffen hatten.

In jenen Tagen geschah es relativ oft, daff Inseln oder fremde Kisten, obwohl bekannt,
nicht gefunden werden konnten. Ich nenne hier nur den vergeblichen Versuch des Juan
Sebastian del Cano, einst Mitglied der Flotte des Magelhaes, im Jahre 1526 die Molukken
wiederzufinden, sowie — noch erstaunlicher — das Faktum, daf kein Schiff den Weg zur
Magellan-Strafie finden konnte, bevor es schliefllich Francis Drake gelang - mehr als fiinf-
zig Jahre nach der Entdeckung!
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Die Insel S. Maria in der Vorstellung von Johan Theodor de Bry, 1620
und

Olivier van Noort, 1602.
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Der cben zitierte Abschnitt aus van Noorts Reisebericht weist aber auf eine weitere Feh-
lerquelle in der Navigation. Steuerleute, die durch Koppeln navigierten, mufdten sich mehr
oder weniger auf Karten und Segelanweisungen verlassen, und die Kosmographen und
Kartographen auf der anderen Seite mufiten den— méglicherweise falschen - Informationen
vertrauen, die die Seeleute thnen gaben. Und ein Fehler, der erst einmal in die Karten Ein-
gang gefunden hat, verursacht neue Navigationsfehler. Die Idee ciniger Kartographen, dafl
dic Seeleleute in der Lage scin sollten, allein mit Hilfe von Karten und astronomischen
Instrumenten auf der ganzen Welt den richtigen Weg zu finden, ist fiir das 16. Jahrhundert
nur ein Hirngespinst.*

Van Noorts Suche nach S. Helena wurde dadurch erschwert, daff seine Karten die Insel
auf 16°30° Sud lokalisierten, wihrend die korrekte Breite zwischen 15°54° und 16°1°
betragt. Dieser Breitenfehler ist eigentlich nicht besonders groff, und man méchte meinen,
dafl van Noorts Flotte die Insel bei ihren langen Schligen in jede Richtung hitte in Sicht
bekommen mussen. Van Noorts entscheidender Fehler muf cine falsche Linge gewesen
sein. Als sic hingegen versuchten, Ascension zu finden, hatten sie tiberhaupt keine Chance:
Ihre Karte gab die Breite mit 20°30° Siid an, wihrend ihre korrekte Breite 7°55” betrdgt — cin
extremer Fehler, viel grofier als die falsche Positionierung der Insel S. Maria vor dem west-
lichen Stidamerika, deren korrekte Breite 37°15” Siid ist, wahrend van Noort Petrus Plan-
cius vorwirft, er habe sie auf 36° lokalisiert.!

Solche Fehler waren auf Karten des 16. Jahrhunderts hiaufig anzutreffen, obwohl cine all-
mahliche Verbesserung festgestellt werden kann. Auch als Francis Drake versuchte, die
Magellan-Strafle zu finden, bemerkte er betrachtliche Unterschiede zwischen seiner Karte
und der Wirklichkeit:

Aber Drack da er die hohe der Strafl bekommen / hielt seinen lauff gegen Mitternacht /
zum Nidergang / meinend dic Kust von Peru war also gelegen / wie es die General Mappen
ahnzeigten / da aber fehl vnd mangel darinn war / fand er Noord Oost zum Oosten / also
dafS das theil von Peru / bif§ auff die zeit nicht nach gebiir entdeckt / oder sonst nicht recht-
schaffen flivgebracht ist / fehlet zum wenigsten vngefebrlich 12. Grad / welches also muf8
gethan sein / vmb andere zu betriegen / oder sonst durch vnuerstandige muthmassung vnd
dunckel >

Und die niederlindischen Navigatoren der Ostindienreise 1595-1597 sagen so kurz wie
cindrucksvoll:

Wir befunden dz Jaua so breit ist / oder sich nit so Sidlich strecket / wie es in den Mappen
ligt / sonst hetten wir missen mitten durchs Land sagelen.”

Hinweise auf die Unvollstindigkeit und die unbefriedigende Natur der damaligen Kar-
ten, die in schwierigen Gewassern demnach wenig hilfreich waren, gibt es reichlich. Das
Problem der Projektion war noch nicht gelost, und die abgebildeten Seegebiete waren zu
grof}, als daf} Details hitten gefunden werden kénnen. Seit den frithen Tagen der Langfahr-
ten halfen sich die Navigatoren dadurch, daff sie Lotsen anheuerten, Minner, die sich in
bestimmten Seegebieten hervorragend auskannten. Oft waren es Eingeborene, manchmal
aber auch Gefangene, die natiirlich kaum cine Chance aufs Uberleben hatten, sondern hau-
fig erschlagen oder einfach tiber Bord geworfen wurden, wenn sie ihre Dienste erfiillt hat-
ten. So behandelten jedenfalls Drake und van Noort ihre spanischen Lotsen vor der West-
kiste Stidamerikas.

Andererseits war sich van Noort wohl bewufit, daff eine erfolgreiche Passage durch die
stidpazifische Inselwelt ohne die Hilfe cines kundigen Lotsen undurchfihrbar gewesen
ware:

Am 1. Februar 1601 entlifit van Noort den chinesischen Lotsen mit einer Menge von
Geschenken, weil er jhnen grosse Dienst bewiesen / vnd sie getrewlich zu recht gefithret
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hatte / vnd were jhnen wol vamiiglich gewest / diese Reyse so weit zu vollbringen / wegen
so vieler Truckenen vnd Sandbitbeln da sie haben mitssen durchlauffen / wann sie nicht
diesen Pilotten bekommen hatten ...

Wir haben geschen, dafd trotz der vielen beeindruckenden Verbesserungen innerhalb der
Kunst der Navigation wihrend des 16. Jahrhunderts gegen Ende dieses Sacculums noch
immer cine Menge Schwierigkeiten zu Gberwinden waren, Schwierigkeiten, denen sich
nahezu imselben Mafle die erfahrenen Scefahrer Stideuropas und die Neulinge aus den Nie-
derlanden gegentiber sahen. Zum Abschluf§ soll nun noch cine Gruppe von Navigations-
hilfen angesprochen werden, die zur damaligen Zeit wohl die unzulinglichsten waren, die
schriftlichen Quellen, Segelanweisungen von mehr oder weniger einfacher Form (mit Aus-
nahme solcher personlicher Notizen, wie sie Kapitin Meliff von seiner ersten Weltumsege-
lung mitgebracht hatte und wie sic - in Bezug auf dic sidamerikanische Westkiste — in van
Noorts Bericht zu finden sind). Van Noort erwihnt zu verschiedenen Malen solch unbe-
fricdigenden schriftlichen Unterlagen, z.B. spanische iber dic Molukken, und er klagt:

dan alsoo wy gheen Pilotten en hadden / die hier bedreven waren / moesten wy ons nae
de Schriften reguleeren / die wy hadden int zeyl gaen / hoe wel sulcx heel onzeecker was.*

[Jzerman, der Herausgeber von van Noorts Journal, fand heraus, dafy der Admiral hier
auf Jan Huyghen van Linschotens »Reysgeschrift van de Navigation der Portugaloysen in
Orientem« (Amsterdam 1595) anspielt. In diesem Sammelwerk findet sich auch die
Beschreibung der Reise des Francisco de Gualle, eines spanischen Kapitins und Navigators,
von Acapulco nach Manila und zurtick. Van Noort folgt auf seiner Fahrt durch dic Philip-
pinen exakt dessen Route.’” Dicser Sachverhalt wirft ein interessantes Licht auf den Wis-
senstransfer in Bezug auf nautische Wissenschaften von Stideuropa zu den aufstrebenden
Scemiichten an den Nordseckiisten.
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van Meteren dic Inselaut 36° lokalisiert: vgl. die Anm. IJzermans zur Stelle (wie Anm. 22), und Schnall,
Uwe: Bemerkungen zum Gebrauch von Seckarten aut A merikafahrten bis zum Ende des 16. Jahrhun-
derts. In: Zogner, Lothar (Hrsg.): Deutsche und mitteleuropiische Beitrage zur Kartographie beider
Amerikas. Gotha 1998 (im Druck).

32 Low, Conrad (wie Anm. 1),S.47.

3 Ebd,, S. 109 (recte 99). - Trozdem wurde seit dem Beginn von Langreisen die Benutzung von Seekar-
ten fiir absolut notwendig angesehen. Pigafetta z.B. fallt Magelhdces hervorragende Seemannschaft wie
folgt zusammen: Er besaft eine genaucre Kenntnis der Seekarten und dey Schiffahrtskunst als jeder
andere Mensch anf Erden. Die erste Reise um die Erde (wie Anm. 15), S. 163, 27. April 1521.

34 Schnall, Uwe (wie Anm. 22).

35 Neuwe Schiffart (wic Anm. 27), S. 108.
36 Beschryvinghe (wic Anm. 22),S.79.

37 Ebd., IJzermans Anmerkung zur Stelle.
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Problems of practical navigation on the new circumglobal sea rou-
tes of the sixteenth century

Summary

In 1598 Conrad Low of Cologne published a book about the most famous mariners of
his time (the Meer oder Seehanen Buch), making reference in the foreword to six-
teenth-century developments in the science of navigation. While the mariner of 1500
had only the compass, quadrant and seaman’s astrolabe as well as early sea charts at
his disposal, these navigation instruments were joined shortly thereafter by the
cross-staff — an extremely successful invention which supplanted the other existing
means of angular measurement within a relatively short period of time. Columbus
had hadtorely primarily upon the magnetic compass and complained of the unrelia-
bility of his angle meters. His difficulties in using these devices were caused partially
by the constant movement of the ship, but also by his frequent confusion of the hea-
venly bodies in taking his bearings.

In the course of the sixteenth century the navigator’s situation improved in many
respects. The Netherlander Olivier van Noort's circumnavigation of the globe be-
tween 1598 and 1601 serves well as a comparative example. Van Noort wrote detai-
led reports of his economically rather unsuccessful voyage, providing good insight
into the navigational problems of his time. What we notice firstis the relative absence
of difficulties in determining the terrestrial latitude of one’s position. Thus since
Columbus’ day progress had clearly been made, surely due to the improvement of
angular measurement through the cross-staff. On the other hand, van Noort wrote of
a problem common to all mariners before the invention of the chronometer in the
eighteenth century: that of ascertaining geographical longitude. As before, seamen
were dependent upon the power of estimation, a method encumbered with major
uncertainties. The assessment of each individual factor of dead reckoning was far
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less than perfect — the measurement of time with the hourglass inexact, the ship’s
exact speed impossible to determine —, i.e. the respective distance covered could
never be precisely calculated. Furthermore, on the high seas one seldom perceived
the effect of winds (leeway) or currents (drift) on the ship’s position, leading in the
case of van Noort to his near-stranding off the Cape of Good Hope, although on the
basis of dead reckoning he had believed himself to be quite far from land.

Uncertainties in the establishment of terrestrial longitude also caused the false
localisation of coasts, and above all of island, on early sea charts. The advice of pilots
- frequently ones native to the region — was thus an important supplementary navi-
gational aid. Sometimes it was also helpful to refer to the written records of seamen
who had already travelled the respective waters. In the period around 1600, despite
the considerable progress made in the sixteenth century in the field of navigation,
even the most well-equipped expeditions were still faced with immense difficulties in
finding their way at sea.

Des problémes de la navigation pratique sur les nouvelles routes
autour de la terre au 16e siecle.

Résumeé

Le bourgeois de Cologne Conrad Low publia en 1598 un livre sur les plus célébres
navigateurs de I'époque («Meer oder Seehanen Buch»), dans lequel il attira I'attention
sur les progrés atteints par I'art de la navigation au 16e siécle, tout en les introdui-
sant. Si, aux alentours de 1500, les instruments tels que le compas, le quadrant et
I'astrolabe maritime ainsi que les premiéres cartes nautiques étaient utilisés, I'appa-
rition triomphale de I'arbaléte peu de temps apreés, supplanta relativement rapide-
ment les autres instruments de mesure. Colomb avait encore fait confiance en tout
premier lieu au compas magnétique, et déclaré que ses instruments de mesure
d’angles n’étaient pas fiables; pourtant ses difficultés relatives a I'emploi de ces
instruments sont en partie a mettre au compte du mouvement perpétuel des navires,
plus secondairement au fait qu’il confondit plusieurs fois les constellations lors du
relevement des étoiles.

Au cours du 16e siecle, la situation s'améliora sur plusieurs plans. Servant d’exem-
ple de comparaison, le tour du monde effectué par le Néerlandais Olivier van Noort
quidurade 1598 a 1601. Van Noort a relaté de facon détaillée ses voyages, qui furent
peu réussis sur le plan économique, donnant ainsi un bon apercu des problemes qui
se posaient a la navigation de son époque. Ce qui frappe en premier, c’est que la re-
cherche de la latitude semble présenter peu de difficultés. Ce progrés, par rapport a
I'époque de Colomb, est certainement di a I'amélioration de la mesure goniométri-
que grace a I'arbaléte. Cependant, comme il était généralement courantavantl'inven-
tion du chronomeétre au 18e siecle, le calcul de la longitude posait de réels problémes.
On était dépendant, comme auparavant, de I'estimation, liée elle-méme a de grands
facteurs d’incertitude: différents éléments de la navigation a I'estime ne pouvaient
étre que partiellement estimés, la mesure du temps avec le sablier était imprécise, la
vitesse du navire n’était pas mesurable, seulement estimable, si bien que la distance
parcourue ne pouvait pas étre calculée de facon rigoureuse. A cela s’ajoutait que le
changement de lieu en raison des vents (dérive) ou des courants maritimes en haute
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mer était rarement remarqués et que van Noort se serait presque échoué au cap de
Bonne Espérance, alors qu'il se croyait encore bien éloigné de la terre d’apres les
résultats du calcul a I'estime.

La précarité du calcul de la longitude avait pour résultat que sur les premieres car-
tes nautiques, des cotes et surtout des Tles, furent mal situées. C’est pour cela que les
conseils des pilotes, souvent des indigénes, représentaient une aide précieuse. Par-
fois aidaient aussi les récits écrits de marins qui avaient déja navigué dans la région.
Malgré les progrés considérables qui furent atteints au 16e siécle dans le domaine de
la navigation, méme les expéditions les mieux équipées eurent d’immenses difficul-
tés a surmonter pour trouver leur route en mer.





